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Jembatan yang baik harus direncanakan dengan memenuhi kriteria-kriteria desain 
yang berlaku. Adapun pokok-pokok perencanaan jembatan harus menenuhi syarat 
kekuatan dan stabilitas struktur, keamanan dan kenyamanan, kemudahan dan 
ekonomis. Pokok-pokok perencanaan tersebut dipengaruhi oleh lebar jembatan, 
panjang bentang, bahan, kondisi lapangan, waktu dan kemudahan pelaksanaan, 
peralatan, teknologi konstruksi yang tersedia dan biaya. Penelitian ini mencakup 
perencanaan dan penentuan biaya pada perencanaan jembatan bentang sedang. 
Tujuan dari penelitian ini memberikan konsep perencanaan yang dapat digunakan 
oleh perencana jembatan untuk memutuskan konsep perencanaan yang efesien 
terhadap bentang jembatan pada bentang sedang. Dalam penelitian ini, jembatan 
dimodelkan dengan panjang bentang 25,30, 35 dan 40 m dengan lebar bentang 7m 
yakni 2 lajur dengan median. Penelitian ini meliputi analisa struktur, pendimensian 
dan merencanakan biaya sehingga diketahui optimasi pengaruh panjang bentang 
terhadap biaya yang efesien dari struktur jembatan tersebut. Dari hasil perhitungan 
diperoleh bentang 25 m, 30 m, 35 m dan 40 m berturut-turut memakai PCI H125, 
H160, H170, dan H210. Dimensi dari gelagar menentukan perbedaan terhadap 
perhitungan perencanaan, analisis dan anggaran biaya nya. Bangunan struktur atas 
tidak menunjukkan perbedaan persentase harga yang signifikan sekitar 12.37%. 
Sedangkan untuk bangunan struktur bawahnya terdapat perbedaan persentase yang 
signifikan terutama pada struktur PCI, abutmen dan piernya di atas 20%.  
Berdasarkan dari hasil perhitungan, untuk panjang bentang 40 m total harga Rp 
52.890.640.000, sedangkan untuk bentang 25 m dengan total harga Rp 
25.620.810.000. Jika perencana ingin mendesain jembatan bentang panjang 50 m, 
maka disarankan untuk menggunakan bentang 2 x 25 m daripada bentang panjang 
50 m langsung dengan perkiraan harga 2xRp 25.620.810.000 = 51.241.620,- . Begitu 
pula, jika dilihat dari harga per m’ bentang, kita mengetahui bahwa semakin panjang 
bentang maka akan dihasilkan harga per m’ yang juga makin besar. 
 




A good bridge must be planned in accordance with the appropriate codes in the 
bridge design. The principles of bridge design must fulfill the requirements for the 
strength and stability of the structure, safety and comfort, convenience and 
efficiency. The principles of bridge design are influenced by the width, the length of 
the bridge’s span, materials, field conditions, time and ease of implementation, 
Jurnal Media Teknik Sipil Samudra   E-ISSN : 2775-443X 
Vol 2, No 1, Maret 2021  P-ISSN : 2775-4421   
 




available equipments, available construction technology and costs. The research 
included how to design and determine the efficient costs of the medium span bridges. 
The purpose of the research was to provide the efficient design concept for bridge’s 
designers especially for medium spans. In this research, the bridge was modeled 
with a span length of 25.30, 35 and 40 m with a span width of 7m, with 2 lanes and  
a median. This research included structural analysis, dimensioning and cost design 
so that it was known the span length optimization that influence the efficient cost of 
the structure of the bridge. The results of research obtained that the dimensions of 
girders with span 25 m, 30 m, 35 m and 40 m were PCI H125, H160, H170, and 
H210 respectively. The dimensions of the girder determined the differences in 
design, analyzing and estimating cost. The superstructure did not show a significant 
difference in the percentage of cost that was around 12.37%. Meanwhile, for the 
substructure, there was a significant percentage difference, especially in the PCI 
structure, its abutments and piers above 20%. Based on the calculation results for a 
span length of 40 m, the total cost was IDR 52,890,640,000, while for a span of 25 m 
the total price was IDR 25,620,810,000. If the designers will design a bridge with 50 
m long span, it is recommeded to use  a 2 x 25 m long span instead of a straight 50 
m long span with an estimated cost will be 2xRp 25,620,810,000 = 51,241,620, -. 
Besides, if we observe each meter of span, we found that the longer span will give 
the higher its cost for each meter. 
 
Keywords : Bridge, Long, Cost 
 
 
1. Latar Belakang  
Suatu jembatan yang baik adalah jembatan yang memiliki atau telah 
rnemenuhi kriteria-kriteria desain yang menjadi dasar dari pembuatan sebuah 
jembatan. Adapun pokok-pokok perencanaan jembatan harus menenuhi syarat 
kekuatan dan stabilitas struktur, keamanan dan kenyamanan, kemudahan dan 
ekonomis. Pokok-pokok perencanaan tersebut dipengaruhi oleh lebar jembatan, 
panjang bentang jembatan, bahan, kondisi lapangan, waktu dan kemudahan 
pelaksanaan, peralatan/teknologi yang tersedia dan biaya (Departemen 
Pemukiman dan Prasarana Wilayah 2002). 
Jembatan memiliki peran penting dalam mempengaruhi peradaban, 
pertumbuhan dan ekonomi kota dari zaman kuno sampai hari ini karena fungsinya 
dalam mengurangi biaya dan waktu transportasi (Batikha, Al Ani, and Elhag 
2017). 
Penelitian ini mencakup perencanaan dan penentuan biaya pada 
perencanaan jembatan bentang sedang. Penelitian ini dilakukan dengan 
memodelkan jembatan beton prategang profil I bentang sedang yakni 25-40 m 
dengan lebar bentang 7 m yakni 2 lajur dengan median, sesuai dengan Standar 
Pembebanan Jembatan SNI 1725-2016. Profil gelagar memanjang yang digunakan 
adalah profil I girder dengan masa layan 100 tahun.. Semakin panjang bentang 
jembatan tentu akan mempengaruhi terhadap pemilihan bentuk dan tinggi gelagar, 
jumlah kabel dan tulangan, tebal pelat, dimensi pilar dan jumlah pilar, dan 
dimensi pondasi, di mana semua unsur tersebut mempengaruhi biaya pelaksanaan 
dan keputusan perencana dalam menentukan bentuk dan panjang jembatan. 
Tujuan dari penelitian ini memberikan konsep perencanaan yang dapat digunakan 
oleh perencana jembatan untuk memutuskan konsep perencanaan yang efesien 
terhadap bentang jembatan pada bentang sedang. Dalam penelitian ini, jembatan 
dimodelkan dengan panjang bentang 25,30, 35 dan 40 m dengan lebar bentang 7 
m yakni 2 lajur dengan median. Penelitian ini meliputi analisa struktur, 
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pendimensian dan merencanakan biaya sehingga diketahui optimasi pengaruh 
panjang bentang terhadap biaya yang efesien dari struktur jembatan tersebut. 
Peneliti tertarik untuk mengetahui efesiensi biaya pembangunan struktur 
jembatan bentang sedang, apakah dengan memperpendek atau memperpanjang 
bentang jembatan akan memperngaruhi keekonomisan perencanaan jembatan 
tersebut, maka peneliti mengajukan judul penelitian “Kajian Panjang Bentang 
Terhadap Biaya Pada Jembatan Bentang Sedang”. 
 
2. Metode Penelitian 
Jembatan secara umum adalah suatu konstruksi yang berfungsi untuk 
menghubungkan dua bagian jalan yang terputus oleh adanya rintangan-rintangan seperti 
lembah yang dalam, alur sungai, danau, saluran irigasi, kali, jalan kereta api, jalan raya 
yang melintang tidak sebidang dan lain-lain. Jembatan merupakan suatu konstruksi yang 
gunanya untuk meneruskan jalan melalui suatu rintangan yang berada lebih rendah. 
(H.J.Struyk 1984). 
Secara umum, jembatan  dibagi menjadi 4 bagian utama yakni struktur atas, 
struktur bawah, jalan pendekat dan bangunan pengaman. Struktur atas terdiri dari gelagar-
gelagar induk, struktur tumpuan, lantai dam pertambatan arah melintang dan memanjang. 
Struktur bawah adalah struktur yang langsung berdiri di atas tanah yang terdiri dari 
fondasi, pangkal jembatan dan pilar (Badan Standardisasi Nasional 2016). 
 
Tabel 1. Pedoman umum penentuan bentang ekonomis 
No Tipe Bangunan Atas Bentang Ekonomis (m) 
1 Pelat Beton Bertulang 0 – 15 
2 Gelagar Beton T 10 – 18 
3 Mod Gelagar Beton T 18 – 25 
4 Gelagar Boks Beton Bertulang 25 – 40 
5 Gelagar I Beton Pratekan 25 – 40 
6 Gelagar Boks Baja 40 – 300 
7 Rangka Baja (Steel Truss) 40 – 200 
8 Pelengkung Baja (Steel Arch) 150 – 400 
9 Beruji Kabel (Cable Stayed) 200 – 500 
10 Gantung (Suspension) 300 – 2000 
(Kementerian Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat 2015) 
Klasifikasi Jembatan 
Jembatan dapat diklasifikasikan menjadi bermacam-macam jenis/tipe menurut fungsi, 
keberadaan, material yang dipakai, jenis lantai kendaraan dan lain-lain seperti berikut: 
1. Jembatan ditinjau dari material yang digunakan:  
a.  Jembatan kayu (log bridge);  
b.  Jembatan baja (steel bridge);  
c.  Jembatan beton (concrete bridge); 
d.  Jembatan beton prategang (prestressed concrete bridge);  
e.  Jembatan komposit (composite bridge);  
f.  Jembatan pasangan batu kali/bata.   
2. Jembatan ditinjau dari bentuk struktur konstruksinya:  
a. Jembatan gelagar biasa;  
b. Jembatan rangka;  
c. Jembatan gantung;  
d. Jembatan kabel penahan;  
e. Jembatan pelengkung/busur;  
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f. Jembatan kantilever.  
 (Siswanto 1999) 
 
Komponen Jembatan Secara Umum 
Secara umun komponen jembatan dapat dibedakan menjadi tiga bagian yaitu komponen 
struktur atas, komponen struktur bawah dan komponen struktur pelengkap. 
1. Komponen struktur atas  
a. Lapisan permukaan/perkerasan (wearing surface; 
b. Deck; 
c. Gelagar induk (primary member);  
d. Gelagar sekunder (secondary member). 
2.  Komponen struktur bawah (sub structure)  
a. Pilar; 
b. Pangkal (abutment); 
c. Perletakan (bearings);  
d. Dudukan/perletakan (pedestals);  
e. Dinding belakang (back wall); 
f. Dinding sayap (wing wall); 
g. Pondasi. 
3.  Komponen struktur pelengkap  
a.   Underdrain; 
b.   Pengaman lalu lintas. 
(Siswanto 1999) 
 
Pembebanan Pada Jembatan Berdasarkan SNI 1725:2016 
- Beban Mati  
Beban mati jembatan merupakan kumpulan berat setiap komponen struktural dan 
nonstruktural. Setiap komponen ini harus dianggap sebagai suatu kesatuan aksi yang 
tidak terpisahkan pada waktu menerapkan faktor beban normal dan faktor beban 
terkurangi. 
1. Beban Sendiri (MS)  
Berat sendiri adalah berat bagian tersebut dan elemen-elemen struktural lain yang 
dipikulnya, termasuk dalam hal ini adalah berat bahan dan bagian jembatan yang 
merupakan elemen struktural, ditambah dengan elemen nonstruktural yang dianggap 
tetap. 
 
Tabel 2. Faktor beban untuk berat sendiri 
Tipe beban Faktor beban (𝛾𝑀𝑆) 
 
Keadaan Batas 
Layan (𝛾s 𝑀𝑆) 
Keadaan Batas 
Ultimit ( 𝛾𝑈𝑀𝑆) 
Bahan  Biasa Terkurangi 
Tetap 
 
Baja 1.00 1.10 0.90 
Aluminium 1.00 1.10 0.90 
Betom pracetak 1.00 1.20 0.85 
Beton dicor ditempat 1.00 1.30 0.75 
Kayu 1.00 1.40 0.70 
(Badan Standardisasi Nasional 2016) 
 
Tabel 3. Berat isi untuk beban mati 
No Bahan Berat isi Kerapatan 
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1 Lapisan permukaan beraspal 
(bituminous wearing surfaces)  
22 2245 
2 Besi tuang (cast iron)  71 7240 
3 Timbunan tanah dipadatkan 
(compacted sand, silt or clay)  
17.2 1755 
4 Kerikil dipadatkan  
(rolled gravel, macadam or 
ballast)  
18.8-22.7 1920-2315 
5 Beton aspal (asphalt concrete)  22 2245 
6 Beton ringan (low density)  12.25-19.6 1250-2000 
7 Beton        f’c  < 35 Mpa 22.0 – 25.0 2320 
       35 < f’c < 105 Mpa 22+0.022f’c 240+2.29 f’c 
8 Baja (steel)  
 
78.5 7850 
9 Kayu (ringan)  
 
7.8 800 
10 Kayu keras (hard wood)  11 1125 
(Badan Standardisasi Nasional 2016) 
 
- Beban Mati Tambahan (MA)  
Beban mati tambahan adalah berat seluruh bahan yang membentuk suatu beban pada 
jembatan yang merupakan elemen nonstruktural, dan besarnya dapat berubah selama 
umur jembatan. 
 
Tabel 4.  Faktor beban untuk beban mati tambahan 
Tipe beban Faktor beban 
Keadaan batas layan (𝛾s 𝑀A) Keadaan batas ultimit ( 𝛾𝑈𝑀A) 
Keadaan  Biasa Terkurangi 
Tetap Umum 1.00 2.00 0.70 
 Khusus (terawasi) 1.00 1.40 0.80 
  (Badan Standardisasi Nasional 2016) 
 
Beban Lalu Lintas 
- Beban Lajur “D”  
Beban lajur "D" terdiri atas beban terbagi rata (BTR) yang digabung dengan beban garis 
(BGT). 
 
















Boks Girder Baja 1.00 2.00 
   (Badan Standardisasi Nasional 2016) 
 
Beban terbagi rata (BTR) mempunyai intensitas q kPa dengan besaran q tergantung 
pada panjang total yang dibebani L yaitu seperti berikut : 
Jika 𝐿 ≤ 30 𝑚  ∶ 𝑞 = 9,0 𝑘𝑃𝑎 
Jika 𝐿 > 30 𝑚 ∶ 𝑞 = 9,0 (0,5+ 15/L) 𝑘𝑃𝑎 
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q = intensitas beban terbagi rata (BTR) dalam arah memanjang jembatan (kPa)  
L = panjang total jembatan yang dibebani (m) 
 
Gambar 1. Beban lajur "D" 
(Sumber : SNI 1725:2016) 
 
Beban garis terpusat (BGT) dengan intensitas 49 kN/m harus ditempatkan tegak lurus 
terhadap arah lalu lintas pada jembatan. 
 
- Beban truk (TT)  
Pembebanan truk "T" terdiri atas kendaraan truk semi trailer yang mempunyai susunan 
dan berat gandar. Berat dari tiap-tiap gandar disebarkan menjadi dua beban merata sama 
besar yang merupakan bidang kontak antara roda dengan permukaan lantai. Jarak antara 
dua gandar tersebut bisa diubah-ubah dari 4,0 m sampai dengan 9,0 m untuk 
mendapatkan pengaruh terbesar pada arah memanjang jembatan. 
 

















Boks Girder Baja 1.00 2.00 
(Badan Standardisasi Nasional 2016) 
 
 
Gambar 2. Pembebanan truk “T” (500 kN) 
(Badan Standardisasi Nasional 2016) 
 
 
- Faktor Beban Dinamis (FBD)  
Faktor Beban Dinamis (FBD) merupakan hasil interaksi antara kendaraan yang 
bergerak dan jembatan. Besarnya nilai tambah dinyatakan dalam fraksi dari beban statis. 
Untuk beban truk digunakan FDB sebesar 30%. BTR dari pembebanan lajur “D” dapat 
ditentukan dengan Gambar 3. 
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Gambar 3. Faktor beban dinamis untuk pembebanan lajur "D” 
(Badan Standardisasi Nasional 2016) 
 
- Pejalan Kaki (TP)  
Semua komponen trotoar yang lebih lebar dari 600 mm harus direncanakan untuk 
memikul beban pejalan kaki dengan intensitas 5 kPa dan dianggap bekerja secara 
bersamaan dengan beban kendaraanpada masing-masing lajur kendaraan.  
 
- Beban Rem  
Gaya rem harus diambil yang terbesar dari :  
a.  25% dari berat gandar truk desain atau;  
b. 5% dari berat truk rencana ditambah beban lajur terbagi rata BTR.  
 
Gaya rem ditempatkan di semua lajur rencana dan yang berisi lalu lintas dengan arah 
yang sama. Gaya ini harus diasumsikan untuk bekerja secara horizontal pada jarak 1800 
mm diatas permukaan jalan pada masing-masing arah longitudinal dan dipilih yang 
terbesar. 
Parameter yang dapat diukur adalah perbandingan biaya bangunan bawah terhadap 
keseluruhan biaya total jembatan sehingga diperoleh biaya optimal terhadap panjang 
bentang jembatan. Model yang digunakan adalah jembatan beton dengan gelagar 
memanjang beton prategang profil I dengan bentang panjang total 25, 30, 35 dan 40 m. 
Rancangan penelitian dengan memodelkan tiap-tiap panjang total menjadi satu bentang 
terlebih dahulu, kemudian menentukan biaya struktur jembatan model tersebut. 
Selanjutnya, membagi 2 bentang dan menghitung kembali biaya struktur sampai 
diperoleh nilai optimum dari pembagian bentang untuk tiap panjang total jembatan. Nilai 
yang dapat dilihat adalah persentasi biaya struktur bawah terhadap nilai keseluruhan 
jembatan. Perencanaan struktur dilakukan dengan mendesain gelagar jembatan beton 
prategang dengan acuan pembebanan jembatan berdasarkan SNI 1725:2016 pembebanan 
untuk jembatan. 
 
3. Hasil dan Pembahasan 
 
Gambar 4. Penampang melintang gelagar jembatan 
 
Data jembatan: 
Tebal slab lantai jembatan (ts) =     0.2 m 
Tebal lapisan aspal + overlay (ta) =     0.1 m 
Tebal genangan air hujan (th) =   0.05 m 
Jarak antara balok prategang (s) =   1.80 m 
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Lebar jalur lalu-lintas (b1)              =   7.00 m 
Lebar trotoar (b2)                            =   1.50 m 
Lebar median (pemisah jalur) (b3)  =   2.00 m 
Lebar total jembatan (b)                  = 19.00 m 
 
Untuk setiap bentang jembatan dibuat slab lantai jembatan yang direncanakan 
dengan ketebalan yang sama yakni 0.2 m. 
Profil yang digunakan dalam merencanakan jembatan bentang sedang adalah 
memakai profil PCI-Girder. Adapun data-data penampang bisa dilihat pada Tabel 7. 
 
 
     Tabel 7. Dimensi balok prestress 
No Bentang (m) Dimensi balok 
prestress 
1 25 H125 
2 30 H160 
3 35 H170 




Gambar 5. Penampang balok prestress 
 
Dari Tabel 7 diperoleh semakin panjang bentang, maka dimensi balok juga 
semakin besar. 
 













No Dimensi Bentang 
25 m 30 m 35 m 40 m 
1 h1 1.15 1.20 1.25 1.35 
2 h2 1.10 1.15 1.20 1.30 
3 h3 0.50 0.55 0.60 0.70 
4 h4 0.55 0.60 0.65 0.75 
5 h5 0.55 0.60 0.65 0.75 
6 h6 0.60 0.65 0.70 0.80 
7 h7 4.50 4.55 4.60 4.70 
8 h8 0.40 0.45 0.50 0.60 
9 h9 0.40 0.45 0.50 0.60 
10 h10 1.00 1.05 1.10 1.20 
11 h11 1.00 1.05 1.10 1.20 
12 C 1.40 1.45 1.50 1.60 
13 D 0.60 0.65 0.70 0.80 
14 b1 0.30 0.30 0.35 0.35 
15 b2 0.50 0.50 0.55 0.55 
16 b3 0.70 0.70 0.75 0.75 
18 b5 0.55 0.55 0.60 0.60 
19 b7 0.95 0.95 1.00 1.00 
20 b8 2.85 2.85 2.90 2.90 
21 b9 3.05 3.05 3.10 3.10 
22 b0 0.45 0.45 0.50 0.50 
23 Bx 6.85 6.85 7.00 7.00 
Gambar 6. Penampang 
abutmen 
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Adapun dimensi abutmen yang direncanakan dapat dilihat pada Tabel 8. Semakin 
panjang bentang jembatan, maka dimensi abutmen juga semakin besar.  
 
Table 9. Pondasi abutmen 






1 25 18 0.6 12 
2 30 24 0.6 15 
3 35 24 0.8 15 
4 40 30 0.8 15 
Dari Tabel 9 diperoleh semakin panjang bentang jembatan, maka jumlah bore pile 
semakin banyak, diameter bore pile semakin besar juga, tetapi untuk kedalaman panjang 
bore pile umumnya konstan yakni 15 m. 
 
Dari perhitungan yang dapat dilihat pada Tabel 10, maka semakin panjang bentang, 
jumlah diafragma semakin banyak dan berat diafragma juga semakin besar. 
 















1 25 0.2 x 1.63 x 0.88 6 6.85 5 
2 30 0.2 x 1.62 x 1.08 7 8.36 5 
3 35 0.2 x 1.60 x 1.25 8 9.60 5 
4 40 0.2 x 1.60 x 1.65 9 12.67 5 
 
Dari Tabel 11 bisa dilihat bahwa semakin besar bentang maka akan berpengaruh 
kepada jumlah bore pile, diameter bore pile dan panjang bore pile. 
 
Table 11. Pondasi pier 






1 25 18 0.6 12 
2 30 18 0.6 15 
3 35 24 0.8 15 
4 40 40 0.8 15 
 
Rencana Anggaran Biaya Jembatan 
Dari perencanaan rencana anggaran biaya jembatan terdapat beberapa selisih harga 
yang tertera pada Tabel 12. 
 
Tabel 12. Perbandingan harga/biaya total dari masing-masing bentang jembatan 
No Bentang (m) Total Harga (Rp) Harga per meter 
terhadap bentang (Rp) 
Selisih (%) 
1 25 25.620.810.000 1.024.832.400 48.44 
2 30 35.293.040.000 1.176.434.667 66.73 
3 35 4.166.3010.000 1.190.371.714 78.77 
4 40 52.890.640.000 1.322.266.000 100.00 
 
Berdasarkan dari hasil perhitungan Tabel 12 untuk panjang bentang 40 m total harga Rp 
52.890.640.000, sedangkan untuk bentang 25 m dengan total harga Rp 25.620.810.000. 
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Jika perencana ingin mendesain jembatan bentang panjang 50 m, maka disarankan untuk 
menggunakan bentang 2 x 25 m daripada bentang panjang 50 m langsung dengan 
perkiraan harga 2xRp 25.620.810.000 = 51.241.620,- . Jika dilihat dari harga per m’ 
bentang, semakin panjang bentang maka harga per m’ juga makin besar. 
Sedangkan perbandingan selisih bangunan atas dan bawah pada masing-masing bentang 
dapat dilihat pada Tabel 13. 
 
Tabel 13. Perbandingan harga dari tiap-tiap elemen jembatan 
No Keterangan 
Bentang 




12.598.014.627 15.074.835.588 17.551.656.550 20.028.477.511 
62.90 % 75.26 % 87.63 % 100 % 
2 Gelagar PCI 1.357.351. 072 2.259.810. 168 3.116.053. 314 4.087.095. 210 
33.21 % 55.29 % 76.24 % 100 % 
3 Diafragma 822.239.202 830.006.401 841.447.723 1.134.033. 997 
72.50 % 73.19 % 74.19 % 100 % 
4 Abutmen 2.053.981. 869 2.731.187. 463 3.582.901. 638 4.677.823. 436 
43.91 % 58.38 % 76.59 % 100 % 
5 Pier 6.460.054. 042 11.188.733.345 12.783.401.292 18.154.963.256 
35.58 % 61.62 % 70.41 % 100 % 
 
Dari Tabel 13 diperoleh bahwa rencana anggaran biaya untuk struktur bawah lebih besar 
dibandingkan untuk struktur atas jembatan. Untuk perbandingan selisih biaya pekerjaan 
slab lantai jembatan rata-rata 12.37 %, pekerjaan gelagar PCI rata-rata 2.26%,  pekerjaan 
diafragma 9.17%, pekerjaan abutmen 18.70%, dan pekerjaan pier rata-rata 21.47%. 
 
4. Kesimpulan 
Dari penelitian ini yang dapat disimpulkan sebagai berikut: 
1.  Dari hasil perhitungan diperoleh dimensi untuk tiap interval 5 m dari bentang 25-40 m 
memakai PCI H125, H160, H170, dan H210. Dimensi dari gelagar menentukan 
perbedaan terhadap perhitungan perencanaan, analisis dan anggaran biaya nya. 
2.  Bangunan struktur atas tidak menunjukkan perbedaan persentase harga yang 
signifikan sekitar 12.37%. Sedangkan untuk bangunan struktur bawahnya terdapat 
perbedaan persentase yang signifikan terutama pada struktur PCI, abutmen dan 
piernya di atas 20%. Berdasarkan dari hasil perhitungan, untuk panjang bentang 40 m 
total harga Rp 52.890.640.000, sedangkan untuk bentang 25 m dengan total harga Rp 
25.620.810.000. 
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